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Ya es hora de que en España dirijam os la 
vista al nuevo deporte que con gran actividad se 
desarrolla en Alem ania que despertó de su letar­
go a esta noble rama de la aeronáutica y  oue to­
das las naciones progresivas se apresuran a se­
cundar convencidas de su belleza y  más aún por 
su utilidad.
N o  hay que pensar que el avión velero puede 
destronar al de motor, ni siquiera com petir con él, 
pero el avión con motor consta de dos pa rtes: mo 
tor y  avión, siem pre ligados en las experiencias y  
ejerciendo influencias que im pedían el estudio 
de cada uno de los com ponentes en toda su p u ­
reza.
E l  motor en el avión es una fuerza que si bien 
dom ina a las adversas que dificultan o im piden  
el vuelo, tam bién deja  desapercibidas a las fa vo ­
rables.
A sí como el autom ovilista, arrastrado por un 
potente motor, no presta atención al perfil del
m iiM iim im im iim iiiiim iim ia iiim im iiim iii
A V I A C I O N  
S I N  
M O T O R
por J .  L .  A l b a r r á ix
Piloto  de vuelo a vela 
de primera categoría.
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camino porque con una ligera presión sobre el 
acelerador las pendientes parecen ram pas, los a v ia ­
dores, derrochando la energía del motor, se des­
entienden de toda clase de turbulencias atm osfé­
ricas, favorables o no. Unicam ente la dirección  
del viento por su gran influencia se pone de ma­
nifiesto.
E l  vuelo sin motor perm itirá llegar a form as de 
aviones de tal finura que difícilm ente se hubiesen  
logrado sin desligarle de la fuerza motriz.
Los estudios meteolorógicos que tan eficaz ayu ­
da prestan al vuelo sin m otor, igualm ente la re­
ciben al presentarle la solución de problem as que 
difícilm ente se hubieren planteado.
Estas son las razones por las que los países 
adelantados fom entan con gran cariño el nuevo  
deporte.
E n  el trabajo que sigue, debido a D . Jo sé  A l 
barrán, piloto de prim era de planeador y  habilí­
simo piloto m ilitar, apreciarán nuestros lectores el
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estado actual del problem a, su pasado y  el p o r­
venir. E l  Sr. A lbarrán, poseído de ferviente en­
tusiasmo y  m uy docum entado por su reciente 
estancia en la Escuela de la W asserkuppe, cuna 
y  U niversidad suprem a del vuelo a vela, logrará  
transm itir a nuestros lectores, como ha sucedido  
a los que le hemos escuchado, la cálida afición a 
este deporte y  el deseo de practicarlo cuanto an­
tes. N o se ha lim itado' el Sr. A lbarrán  al conoci­
miento de lo realizado hasta ahora, sino que su 
inventiva le ha sugerido ideas ingeniosas que al 
llevarlas a la práctica serán un com plem ento in-
s u  M
Preámbulo.
I .— E l vuelo planeado y  a vela.
I I — Los aviones sin motor.
I I I .— Escuelas y  Clubs de vuelos con aviones 
sin motor.
IV .— Accidentes en los vuelos en aviones sin 
motor .
apreciable para el nuevo deporte. N o podemos 
hacer aún públicas estas novedades, pero proba­
blem ente nuestros lectores serán los prim eros en 
conocerlas.
E n  E spaña son varias las agrupaciones dis­
puestas a im plantar el vuelo a vela, pero creemos 
que estos esfuerzos aislados darán m uy pequeño  
rendim iento, si el E stado  no los protege y  los 
encauza por buen camino.
Suspendem os estas líneas para que nuestros 
lectores lean con el interés que se m erece el no­
table trabajo que sigue:
R I O
V .— Concurso de vuelos a vela de 1929.
V I.— Records mundiales de vuelos a vela.
V I I .— Aeródromos y  cam pos de aviación sin 
motor.
V I I I .— L a  aviación sin motor en Alemania, 
Francia, Inglaterra, R usia, Estados Unidos, et 
cétera y  en España.
Preámbulo
(Reglam ento de la  Federación Aero­
náutica Internacional. —  T ítu lo  I I I . —  
Cap. V ., art. 23, clase D .— Aviones sin 
motor.
Art. 30. Se considerarán como ta­
les a todo aparato aéreo de sustentación 
únicamente dinámica, pero desprovistos 
de motor mecánico que ayude a la sus­
tentación y  a la  propulsión.
Se admite la fuerza muscular hu­
mana.
A  la  partida se podrá emplear una 
energía externa para provocar el lanza­
miento.)
B O SQ U E JO  H IS T O R IC O  D E  L A  A V IA C IO N
S IN  M O T O R
D e lca ro  a K ro n feld .
La fábula.
Conócese como el m ás remoto intento de volar 
por los hombres la  “ Palom a de A rquitas” .
300 años más tarde, en el 19  de Jesucristo, el 
gran Ovidio fué el precursor de la  aviación en 
sus fábulas.
En  los pasajes de m etam orfosis bíblicas y  bu­
distas, se encuentran pasajes sem ejantes al del 
excelso Ovidio.
D édalo  e lcaro .
(Libro V I I I .— Cap. I I I :  Ovidio.)
Dédalo, aburrido de C reta y  de su largo des­
tierro, sueña en regresar a su patria ; pero el mar 
lo cerca por todos lados. M inos, dice, puede pri­
varm e del mar y  de la tierra; pero el cielo está 
abierto: por allí me he de abrir cam ino. Si es 
verdad que domina a Creta, el aire no le perte­
nece.
D icho esto trata de sacar de la  N aturaleza 
un arte nuevo. Pone plum as en orden, empezan­
do por las más pequeñas, y  luego, gradualmente, 
las más largas; fija  las unas con lino y  las pe­
queñas con cera; después de tenerlas así a rre ­
gladas, las curva ligeramente como las alao de 
un pájaro. lcaro , al lado de su padre, sin ap er­
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cibirse de que preparaba su desgracia, satisfecho 
recogía plumas que llevaba el viento, ablandaba 
la cera con sus dedos, estorbando la admirable 
obra de su padre. Finalmente, dada la última 
mano al trabajo, el artista se lanza al aire sus­
pendido de sus alas. L as da iguales a su hijo, y 
le dice: “ N o te separes del espacio que está entre 
la tierra y  el cielo; abajo, Anda hará pesadas tus 
plumas, mas arriba, el fuego las consum irá; vue­
la entre dos límites, ni al Vaquero, ni a Hélices, 
ni a Orion; sígueme” , y  atándole las alas a los 
hombros le enseñó el arte de volar.
Icaro, hijo de Dédalo, que juntam ente con 
éste huyeron de Creta, donde los retenía prisione­
ros el rey Minos, valiéndose al intentarlo, de alas 
unidas por medio de cera; pero despreciando las 
instrucciones de su padre, se acercó demasiado al 
Sol con lo que derritióse la cera, sus alas se des­
unieron y  él cayó en el mar Egeo, al que dió su 
nombre. Algunos intérpretes de las ficciones a n ­
tiguas ven en Icaro un navegante atrevido in­
ventor de las velas, que pereció víctim a de sus 
temeridades. Otros, yendo más allá todavía, no 
vacilan en reconocer en la tentativa del hijo de 
Dédalo la primera idea de la navegación aérea 
(pasaje mitológico).
Así, pues, Icaro fué la  prim era víctim a de la 
aviación.
De estos pasajes bíblicos, budistas y  mitoló 
gicos abundaron grandemente y  fueron en rea­
lidad sus autores los precursores del arte de 
volar.
Historia.
Del siglo x i  se conocen dos tentativas de plu- 
mi-vuelos ejecutados por el célebre benedictino 
inglés Oliveiro de M alm esbury, que logró elevar­
se y  recorrer 12 5  pasos volando. Y  el vuelo de la 
misma naturaleza del sarraceno Causin, que in­
tentó saltar el hipódromo de Constantinopla, pe­
reciendo en su empresa. (Prim era víctim a efec­
tiva de la  aviación.)
En el siglo x m , Roger Bocan predijo que la 
m áquina de volar se perfeccionaría m uy pronto 
haciendo posible este placer para los hombres, y 
afirm aba que un piloto moviendo una palanca si­
tuada en el centro de la máquina, haría mover
las alas, y  por unas manivelas las haría batir 
imitando a los pájaros, pero no se preocupó de 
poner en práctica su “ gran” idea.
En 1420, Ju an  Bautista Dante, de Perusa, 
construye un aparato volador. Consigue elevarse 
con su aparato y  atraviesa varias veces el lago 
Trasim eno, durante las fiestas de la boda de B ar­
tolomé Ilbiano, en uno de sus vuelos se le des­
compone una pieza de mandos y  cae sobre la 
iglesia de San M arcos, fracturándose una pierna. 
E sta  consecuencia le desanima para nuevas em­
presas, mas es preciso reconocer que fué el pri­
mero que hizo algo práctico y  que levantó de su 
época ante tan sublime arte.
En 1430 , el gran matemático Ju an  M uller idea 
un ingenioso aparato (ángulo de m etal), con el 
que consigue volar algunos metros de altura y 
1.200 pasos de distancia, en Huremburg, ante el 
emperador Francisco José.
En esta época se hacen los primeros estudios 
de importancia sobre aviación por el genial pin­
tor, arquitecto, escultor y  mecánico, Leonardo de 
Yinci.
E s notable su estudio sobre el vuelo de los 
pájaros y  constitución anatómica de sus ala^.
Aunque no dejó ningún aparato construido, o 
al menos ensayado, fueron muchos los estudios 
que legó a la humanidad a más de su arte su-0
blime. Sobre aviación ideó el primer helicópte­
ro de hélice vertical y  múltiples proyectos de 
aparatos, que algunos desaprensivos han presen­
tado posteriormente como suyos.
Posteriormente a Leonardo de Vinci, se olvidó 
un poco el arte de volar.
1626 .— Una conferencia de Van Helmot en 
Bruselas, y  los discursos de Felyerd, en 1627 , 
en la universidad de Tulunga, renovó en los sa­
bios el deseo del vuelo.
En  1660, en Nurenberg, un anciano provisto 
de unas alas consiguió elevarse y  efectuar un 
vuelo feliz de unos pasos y  en planeo.
El inglés H ooke ensaya varias máquinas vola­
doras con alas de murciélago.
Fué el prim er constructor de máquinas volado­
ras. A llard consigue ejecutar un vuelo con otro 
aparato volador de su invención, en presencia de 
Luis X IV  desde la torre de San Germán.
E n  16 7 3 , Bernain, en Francfort, hace varios e n ­
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sayos, pereciendo a consecuencia de la rotura de 
su máquina.
16 7 5 .— Bernier da gran impulso a la  aviación, 
en su época. E ra  mecánico de Sablé, y  con éste 
estudia y  ejecuta proyectos de m áquinas volado­
ras que progresivamente reform an, logrando efec­
tuar vuelos que fueron una esperanza alentado­
ra para los ya  muchos entusiastas de este arte y  
ciencia.
17 4 2 .— París. Prim er vuelo de exhibición: El 
marqués de Recqueville ejecuta unos vuelos de 
exhibición con alas atadas a los brazos y  pies. Su 
fuerza hercúlea le permite recorrer 300 metros, 
lanzado desde una ventana. Agotadas sus fu er­
zas, cayó sobre un barco en el Sena, fracturán­
dose un muslo. Fué el mejor vuelo efectuado has­
ta la fecha. Desgraciadam ente no dejó planos ni 
escritos sobre la construcción de su aparato.
18 7 2 .— El abate Desforges, con su “ coche v o ­
lante” , efectúa ensayos, y  decidido a lanzarse al 
espacio desde la torre de una iglesia, hubiera pe­
recido, de no hacerle desistir de sus propósitos.
17 8 3 .— Blanchard idea una máquina voladora 
accionada por fuerza muscular y  de sustentación 
ortóptera que dió algún resultado práctico.
1 795.— Saunoy y  Bienveun idean y  constru­
yen el primer helicóptero.
1808.— Jacobo Degen construye una máquina 
voladora que a fuerza de reform as termina con­
virtiéndola en un globo.
Con igual tendencia hacia esta solución del vo­
lar, Vittorio Sartin, Dubochet y  Cagnar de la 
Tour idean y  construyen diversos helicópteros.
18 4 5 .— Construye un alemán en D riedberg un 
monoplano de 19 metros de superficie sustenta­
dora, movido por la  fuerza muscular del piloto.
Duchermey y  Francis construyen en 1846 , un 
helicóptero, y  en 1850  el inglés Phillips otro que 
fueron característicos de las tendencias de la 
época.
1840 .— Henson construye la prim era máquina 
voladora, con un motor de vapor, de 30 metros 
de envergadura.
Siguen en esta idea del motor mecánico H en ­
son y  Strinofellort.
Desde esta época la  idea de la  tracción con 
motor mecánico hace olvidar mucho el vuelo a 
vela.
1863-64 y  68.— D e Saubrié, D e Groot y  Spen- 
cer hacen ensayos con diversos tipos de estas m á­
quinas voladoras con motor mecánico. Por ú l­
timo Spencer idea otra con energía muscular, lo­
grando un vuelo de 50 metros de distancia.
1868.— Se celebra la prim era exposición de 
aviación en Londres.
1890.— Se hacen nuevos intentos de “ pájaros 
mecánicos” . Por último, desde esta fecha entra 
el aeropalno en su período científico.
M ullard edita un libro interesante y  científi­
co sobre el vuelo de los pájaros, “ E l imperio del 
aire” .
Persiste la tendencia de los aparatos con m o­
tor mecánico en esta época y  se destacan como 
más notables los ensayos de Sir Hiron M axim  y  
de Phillips.
18 8 7 .— Langley establece leyes aerodinám icas 
que aun hoy son consideradas; tales como la  de 
que la posición del centro de presión varía  con 
el ángulo de incidencia; que la presión del aire 
sobre un plano inclinado es normal a la super­
ficie; rebate la ley de Newton y  dice es casi 
exacta la de Duchem in; que las superficies o va­
ladas tienen m ayor sustentación, sobre todo si 
marchan presentando su lado m ayor normal al 
m ovimiento; que los planos pueden colocarse su­
perpuestos sin perder sustentación si se deja en­
tre ellos una cierta distancia variable con la v e ­
locidad.
Lilianthal, en 1899, hace estudios y  observa­
ciones sobre el vuelo de los pájaros, que editó y  
se han publicado como enseñanza básica de los 
vuelos sin motor, planeados y  a vela.
E l furor de los aviones con motor ante los re­
sultados en 19 0 0 -19 10  y  posteriores años, hasta 
el período de la Guerra Europea, de 19 14  al 18 , 
por el capitán Ferber, Santos Dum ont, Nesin, 
Peyert, Farm an, etc., hizo olvidar los vuelos sin 
motor, en parte.
Después de este período en que la Gran G ue­
rra lo absorbió todo, la potencialidad y  solución 
del problema de la aviación con motor, no dejó 
gran margen a los vuelos planeados y  a vela, con­
siderándose esta ciencia como una ram a de aque­
lla, cuando en verdad fué la  madre de la av ia­
ción. Así lo comprendieron algunos, principal­
mente los alemanes, y  a base de estos estudios y
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ensayos con aviones sin motor, idearon los me­
jores perfiles y  condiciones aerodinámicas de sus 
aviones con motor en los diversos tipos, desde el 
pequeño de turismo al gigante de transportes co­
merciales.
Kronfeld, Dinort y  otros muchos, son los p a ­
ladines de este arte de volar, y  en laboratorios 
naturales de los campos de vuelos sin motor se 
hacen los mejores ensayos aerodinámicos por in­
signes ingenieros y  técnicos del mundo entero, 
de la  ciencia del volar, arte sublime y  deporte 
incomparable de nuestros días.
D IV E R S A S  T E O R IA S  Q U E  T R A T A R O N  D E  
E X P L IC A R  E L  V U E L O  A  V E L A  
D E  L A S  A V E S
Se han hecho muchas hipótesis sobre el vuelo 
de las aves, estudios profundos y  observaciones 
constantes para robarles su secreto en el vuelo a 
vela.
Rasados en tales teorías, se hicieron experi­
mentos con más o menos fortuna, pero sin llegar 
a la verdad completa en tal problema. Don que 
la N aturaleza concedió a estos seres voladores 
que, egoístas de su dominio, no se mostraron 
muy propicios a que los humanos se los inva­
diéramos.
Sobre estas teorías existió una diversidad de 
tal amplitud, que fuera preciso escribir mucho 
para describirlas.
Pueden éstas dividirse en grupos principales 
que den idea general de ellas: Teorías fantásticas, 
antimecánicas y  teorías más científicas o ciertas.
Teorías fantásticas.— Com o tales, son más co­
munes en todas las imaginaciones, y  así fueron 
las más numerosas.
Ilrovande habla de un movimiento tónico de 
las alas, otros creen que los pájaros llenan los 
huesos y  tubos de las plumas de las alas con 
aires calientes que ejercen repulsiones eléctricas 
sobre el aire o invocando la  radioactividad que 
vuelve al pájaro  refractario a la  pesantez.
Jhonson cree en movimientos individuales de 
las plum as o movimiento giratorio de la  cola, 
otros en movimientos de trepidación de las alas.
P ara Bellperttignew todo se reduce a  torsio­
nes de las alas en hélice.
T eoría  antimecánica. —  Incluso sabios como 
M . M . M arey  y  D rzew icki cayeron en este error.
E l vuelo a vela, como todo movimiento, exige 
para su existencia la producción de un cierto tra­
bajo, si éste no proviene del pájaro tiene que pro­
venir de fuentes de energía exterior.
E l  peso.— Lancaster, Camuset y  B ill Pettigre, 
tienen como base de fuerza motriz el peso, mas 
esto puede considerarse en el vuelo planeado, no 
en el velero, pues no hay trabajo  motor de la pe­
santez más que cuando el pájaro  desciende pro­
gresivam ente, teniendo tal proyección un valor 
determinado.
M uller habla de la  aspiración del viento so­
bre ciertas superficies, sustituyéndolas por la  re­
sistencia a que son favorables estas superficies.
Tam bién M . Coupin sustenta esta teoría en 
1884. Llam ando contrarresistencia o resistencia 
negativa a esta aspiración del viento, teoría que 
ensayó en superficies arqueadas.
D ’Esterno, en 1884, trata de las ráfagas arti­
ficiales y  relativas, pero no es admisible su teo ­
ría en vientos regulares, no así en vientos arra- 
chados no uniformes. Los efectos del primer caso 
son los del viento en calma.
D ’Esterno, Gavizson M ullerd, Basee, Bremie- 
re, M arey  y  muchos otros, admiten que el vuelo 
en espirales que con tanta frecuencia ejecutan las 
aves, tiene por objeto obtener una velocidad ma­
yor yendo a favor del viento, y  algunos de éstos 
atribuyen al mismo fin los vuelos en zig-zag.
Teorías serias.— Loubrie en 1888, Panan en 
18 75  y  después Lilianthal en 1889, sostienen que 
el vuelo a vela sólo puede explicarse científica­
mente con viento ascendente; M onillard en 18 8 1 
y  M arey  en 1890, si admiten esta teoría decía 
ran que no es posible tom arla como fundamental.
M . Soreau define esta cuestión en estos térm i­
nos: Gran número de pájaros diseminados en t! 
mismo instante por la  atm ósfera; los unos, de­
seosos de perm anecer cerca del nido, describen 
órbitas sin separarse de una zona determinada, 
m ientras otros se complacen en seguir una direc­
ción interrum pida en intervalos por algún zig­
zag. ¿Cóm o es posible adm itir que las corrientes
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ascendentes sean tan numerosas para explicar 
maniobras tan variadas?
\
Otra objeción concluyente; se sabe que las pe- 
quñas especies tienen por unidad de peso una 
superficie de ala superior a las grandes. En  la 
hipótesis de estas corrientes ascendentes, el vuelo 
a vela sería más fácil a las pequeñas especies, 
siendo así que sucede todo lo contrario.
Si bien es verdad que estas corrientes ascen­
dentes facilitan el vuelo a vela, ellas no pueden 
explicarlo de una manera concreta. Y  se sabe 
por sus múltiples observaciones que los pájaros 
las aprovechan.
Am onllard, en 18 8 1 , descubre la fuente de 
energía utilizada en el vuelo a vela en las inter­
mitencias del viento, en la teoría de las montanas 
rusas.
Supone que el pájaro, yendo contra el viento, 
desciende durante la calm a para adquirir veloci­
dad; al hacer la aparición el golpe de viento que 
aum enta su velocidad, la aprovecha para remon­
tarse a zonas más altas
Bazin experimentó y  apoya esta teoría.
Experiencia que describe M arey  y  la com par­
te en su hipótesis. Bretom iere ha hecho ensayos 
científicos en tal sentido y  sostiene que no puede 
ser este el medio del vuelo continuado.
Los razonamientos de M arey, Bazin, Laazig y 
Soreuan, apoyan también esta teoría, pero ba­
sándola en razonamientos intuitivos más que en 
cálculos científicos. M . René Saussure ha dado 
un cálculo en la “ R evista Aeronáutica” francesa, 
un tanto complejo y  poco convincente.
E l profesor Sangle, del Instituto Smitson, de 
W àshington, presentó en el Congreso de C hica­
go en agosto de 18 9 3 , un hecho capital que ha 
dado gran valor a la teoría de las montañas ru­
sas. E s la  comprobación científica de las v a r ia ­
ciones de la velocidad del viento, de m ayor im­
portancia y  rapidez que se le suponía.
Variaciones de cinco, seis y  de ocho metros 
por segundo.
E stas velocidades se anulan a veces durante 
un segundo y  salta después a 12  ó 15  metros. 
L as variaciones son tanto más grandes a medi­
da que el viento medio es más fuerte, lo que hace 
comprender por qué el vuelo a vela con aviones
ño pueden tener lugar si nó es con vientos fuer­
tes; pero no es la  im portancia del viento su cau­
sa, sino la  am plitud de su variación.
Tam bién el director del Observatorio de Pei‘ 
piñán hizo en M esores experiencias que afirman 
estas teorías.
Así, pues, se establece la teoría de la energía 
interna del viento.
Los hechos observados demuestran que esta 
teoría de las montañas rusas es también insufi­
ciente para explicarlos. Langler sólo considera es­
tas variaciones en el sentido horizontal, siendo 
así que estas variaciones del viento también lo 
son en sentido vertical.
Variaciones del viento en sentido vertica l.—  
Se 9abe que el viento no es constantemente ho­
rizontal, existen ráfagas descendentes y  ascen­
dentes.
Lilianthal, en 1889, hizo estudios sobre la  d i­
rección de la reacción del aire sobre las superfi­
cies arqueadas para com probar si el viento que 
utilizaba era horizontal. Estudios sobre tal cues­
tión hizo Le Clement de Sain M acq en 1907, 
que demuestran estas variaciones verticales.
Variaciones del viento en sentido horizontal.—
Se nota que existen saltos de viento, que 
las veletas oscilan sin tregua, que las masas de 
nubes son arrastradas en direcciones variables y 
también en un estudio preciso sobre esta cues 
tión en el humo de las chimeneas que se escapa 
unas veces en un sentido y  otras en otro, en las 
masas de nubes, etc., hecho por Le Clement. L a  
observación de las veletas ha demostrado que 
sufren oscilaciones de 40 a 50° de amplitud, se 
parados por tiempos iguales y  próximos a un 
minuto.
Las variaciones generales del viento.— L a s v a ­
riaciones del viento de que los pájaros se apro­
vechan para sus vuelos a vela, son de todas di­
recciones.
Sobre cada una de las tres componentes de 
la variación del viento, se puede basar una teo­
ría racional del vuelo a vela.
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L a  componente horizontal que hace variar las 
magnitudes de la velocidad relativa del pájaro. 
L a  componente vertical que hace variar la  velo­
cidad relativa en altuia. Establécese un ciclo de
tiempos en que el pájaro desciende ganando ve 
locidad (energía cinética o fuerza viva) o as 
ciende tomando altura (energía potencial).
I 
El vuelo planeado y a vela con aviones sin m otor
Los vuelos sin motor son más que un motivo 
deportivo; son la esperanza de solución del gran 
problema del aire.
M illares de aficionados siguen expectantes la 
marcha de esta ciencia en su camino cierto h a ­
cia la verdad, con pasos seguros y  sin perder h  
fe y  entusiasmo que tanta pujanza le da el nú-
ción hace inapreciable el verdadero placer que 
suficientemente ante la  prosa arrolladora del in ­
terés comercial o guerrero de los vuelos de apa­
ratos propulsados por motores; pero el verda­
dero “ arte”  de volar es el que se efectúa con 
aviones sin motor, ya  que lo grosero de la tra c ­
es el volar.
E l avión y  el águila.
mero verdaderam ente extraordinario y  decidido 
de aficionados, simpatizantes, aviadores y  téc 
nicos de esta ciencia de volar.
Los vuelos sin motor tienen en la H istoria A e­
ronáutica preponderancia en sus comienzos; mas 
al desarrollarse esta ciencia en su plenitud, pasó 
esta rama a ser derivación de la  Aviación con 
motor, cuando realmente fué la  m adre de ella y 
evidentemente la base del vuelo de los hombres.
E s la  poesía del volar olvidada o no estudiada
Al com parar la mejestuosidad del vuelo de ía 
cigüeña, gavilán y  otras aves planeadoras c v e ­
leras, con el vuelo de la palom a o el gorrión se 
siente la  angustia de su inhabilidad que com ­
pensan con el esfuerzo de sus remos en constan­
te aleteo, ante sus pésimas condiciones volado­
ras (“ condiciones aerodinám icas” ) llegando éste 
defecto a extremos como los de las moscas que 
dan hasta 10 .000 aletazos por minuto. A  fuer­
za de motor tractor, hasta los “ rascacielos”  vo­
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larían ; sería cuestión de c. v. L a  pureza dei v u e ­
lo se estudió en el de las aves veleras A sí las 
teorías de Lilianthal aún perduran irrefutables, 
como también, la de otros muchos sustentadores 
de estas teorías, que valieron de tanto en la m ar­
cha progresiva y  adm irable de aquel camino em 
prendido en pos de la verdad aerodinámica.
En esta ram a (que no debió dejar de ser nun­
ca el tronco de la  aeronáutica, en su aspecto ae­
rodinámico) la  falta de la  tracción o propulsión 
mecánica hace más exquisita la sensibilidad en e1 
vuelo puramente dinámico, en sus aspectos de 
planeo, estático a vela y  ascensional. E n  los apa­
ratos, planeadores o veleros, la energía única es 
la propia cinética o potencial, contra la resisten­
cia del aire, medio en que se mueve, consiguién­
dolo el trabajo  desarrollado por pérdida de altu­
ra si no se quiere perder velocidad, limitada por 
las condiciones aerodinámicas del aparato.
Siendo m uy lim itada la  pérdida de velocidad 
(aunque en éstos existe m ayor margen que ea 
aparatos con m otor), la sustentación en el aire 
en calm a, es necesariamente descendente; vuelo  
planeado. Generalmente para estos aparatos en 
una proporción de planeo de i i / i  a 2 8 / 1 ,  en aire 
en calma.
Iguales efectos tendríamos en vientos hom o­
géneos, horizontales y  uniform es] por lo tanto, 
para que un avión sin motor pueda volar conti­
nuamente sin perder altura, debe ser el viento 
en que navega de condiciones opuestas, o sea no 
hom ogéneo, ascendente y  no uniform e o a n a ­
d iado  .
Ocurre generalmente que el viento no es ho­
mogéneo en las diferentes capas de aire, aun 
siéndolo horizontalmente regular en cada una. 
has capas de viento próxim as al suelo, por el fre- 
nado que sufren sobre la  superficie terrestre, tie­
nen menor intensidad que las elevadas. A n im a­
do el avión de cierta velocidad inicial en contra 
del aire, puede situarse en capas superiores, y  su 
aumento de viento actuará como una racha que
ejerza efectos dinám icos; dinamismo que le p e r­
mitirá remontarse a capas más superiores y así 
sucesivamente mientras existan las condiciones de 
vientos no homogéneos verticalm ente.
Si la masa de aire en que un avión sin m o­
tor desciende en planeo, tiene una velocidad as 
censional igual al coeficiente de descenso dei 
avión, éste no perderá altura con respecto a1 
suelo, realizándose así el vuelo estático con vien­
to ascendente en form a de planeo. Si esta velo­
cidad ascensional es m ayor que la  de descenso
(son éstas entre 0,80 y  0,50 m /m . para esta cla­
se de aviones) se comprende fácilm ente que d  
avión ascenderá dentro de esa m asa de aire, con 
velocidad igual a la diferencia entre la  ascensio­
nal del viento y  la descensional del avión. Estos 
vientos ascensionales se producen principalm en­
te, por la  influencia del terreno, en las pendientes 
o laderas que reciben el viento de cara, siguiendo 
éste la  trayectoria de la configuración de la mon­
taña; en los acantilados de las costas; debajo de 
nubes, principalmente cúm ulos; por irradiación 
del suelo, de corrientes de aire caliente ascensio­
nales, en los ríos, y  en los centros de depresión 
en general, por las corrientes de convección del 
aire.
Los vientos no uniform es o a n a d ia d o s  se pre­
sentan en su falta de uniform idad, de intensi­
dad o dirección, y  en éstos con relación a su di­
rección azimutal o vertical, traduciéndose en va­
riaciones de velocidad relativa, en ambos casos 
del viento que actúa en la  superficie sustentado­
ra del avión, y a  que su inercia le impide adap­
tarse instantáneamente, a las variables del viento.
Aprovechando la racha que aum enta la velo­
cidad relativa, ganaremos altura (energía poten­
c ia l), y  la que disminuye para ganar velocidad  
(1energía cinética o fuerza v iv a ) , lograremos ob 
tener una sustentación continua del avion en es­
tos vientos no uniform es o a rra d ia d o s.
L a  sustentación en vientos ascendentes se lo 
gra en cualquiera dirección de la m archa ú 
avión con la  misma facilidad (aunque en la prác 
tica he podido observar que es m ayor recibien 
do, el aire relativo, de costado con el ala  levan­
tada por el lado de donde venga el v ien to ); erj 
vientos no uniform es igualmente en cuaiuuiera 
dirección pero con m ayor facilidad en una de 
term inada, según la ley de variaciones que sufra 
el viento en intensidad o dirección; y  la ascen­
dente, en vientos no homogéneos, es m áxim a en
1
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Una dirección determinada y  negativa en la 
opuesta ;no pudiendo hacerse en estos vientos no 
homogéneos más que vuelos ascendentes, pero 
nunca horiozntales.
Así, pues, de la energía del viento horizontal 
real, puede un ave o un avión fino, sensible, re­
coger la necesaria para progresar contra la direc­
ción del mismo viento.
L a  energía que puede captarse del viento es 
unas veinte veces superior a la necesaria para 
vencer las resistencias pasivas del avión
Vuelo planeado en viento ascendente.
Vuelo a vela (dinámico) en montañas rusas, 
por balanceos transversales y en órbitas espira­
les (cual el de las aves en sus vuelos ascensiona- 
les en vientos no uniform es), en viento de rá­
fagas o arrachado.
Vuelo mixto (estático, dinámico, planeado) 
que es el que se realiza en la práctica.
Si estos aspectos de los vientos se nos presen­
taran de manera sucesiva entre sí o alternativa­
mente unos con otros, sería ideal la realización
E l avión deberá subir siempre contra el viento 
durante el período de intensificación de la rá ­
faga, para descender en el período consiguiente 
de amortiguamiento o descenso de la ráfaga, en 
cuyos movimientos almacena energías cinética o 
potencial, al ascender o aum entar la velocidad 
en el descenso.
L a  energía cinética o potencial alm acenada en 
la masa del avión podrá convertirse en un tra ­
bajo de progresión contra la  dirección o sentido 
del viento real.
Siendo, por lo tanto, ejecutados los vuelos sin 
motor en las formas siguientes:
de estos vuelos; mas habría tránsitos en los qu^ 
sólo a espensas de perder altura o velocidad (pér 
didas de energía potencial o cinética), podremcí 
sostenernos en el aire. Valores en energía qut 
tienen un lím ite; el de la velocidad, determ inan­
do por las características aerodinám icas de 
avión, y  el de la  altura, por la  en que se encuen 
tre situado. • .
Considerado, pues, el vuelo con aviones sir 
motor en todos sus aspectos, en sus dos fase:- 
principales, se determinan como vuelos planeo 
dos y  vuelos a vela.
(iContinuará.)
Avión velero K eg el de record.
E l vuelo eiv aeroplano
ómo se forma uiv piloto
E xp o sició n ^  r a z o n a d a  y  sen cilla  d e
los prin cip ios del a r t e  de v o la r  y  d e
la su cesio rv  d o  p rá c t ic a s  p a r a  f o r m a r
a—s u n  p iloto  consciente» ^
E d ita d o  poi~ M O T O A V I O N
Revista d e  Aviación y  Autom ovilism o.
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C A P I T U L O  P R I M E R O
Qué es utv aeroplano y  por~ qué vuela
Para que las páginas que siguen sean inteligi­
bles a los lectores que nada sepan de aviación, 
es necesario, ante todo, señalar algunos hechos, 
sencillos, pero esenciales, respecto a la teoría dei 
vuelo.
Dejaremos cálculos y  fórmulas matemáticas 
para ingenieros e inventores, lim itándonos a con­
siderar los principios fundamentales de sus tra­
bajos.
Un aeroplano se eleva sobre el terreno y  se 
mantiene en la  atm ósfera por la  sustentación que 
el aire produce al actuar sobre sus planos, cuan­
do éstos se desplazan en el seno de la atmósfera 
merced a la tracción de la hélice.
Los planos sustentadores, vistos desde un co s­
tado, forman un ángulo respecto a la horizontal, 
que se llam a ángulo de incidencia. Moviéndose a 
través del aire, el borde anterior, llam ado borde 
de ataque, obliga a las partículas de aire a sepa­
rarse, pasando unas por debajo y  otras sobre el 
ala, que se encuentra em pujada desde abajo y  
suspendida desde arriba. D ebe observarse que 
ios planos son gruesos en el borde de ataque y 
m uy delgados en el de salida; su perfil es curvo, 
teniendo la  ordenada m áxim a cerca del borde de » 
ataque. Esta  curvatura de la  cara inferior o dorsal 
aum enta la sustentación, pero no puede acentuar­
se demasiado per el consiguiente aumento de re 
sistencia al avance que haría al aeroplano, de­
masiado lento. Cuando tratemos de los virajes  
volverem os a insistir sobre este asunto.
Parece a prim era vista que el aire incidente 
sobre la  parte superior del ala tendería a obligar 
a ésta hacia abajo. Ocurre, sin embargo, lo con­
trario, y  un sencillo experimento puede probár­
noslo.
Doblemos una hoja de papel, de m anera que 
el doblez va  a servirnos de charnela; arrollemos 
una m itad sobre un lapicero soltándola después. 
E l papel quedará doblado como indica de trazo 
lleno la  figura adjunta, en la  cual la  parte su­







Soplando en dirección de la  flecha, esta porción 
se levanta tomando la  posición representada de 
puntos. Cuanto más fuerte soplemos más rápida­
mente subirá el papel.
L a  explicación de este curioso fenómeno está 
en que el aire, desviado hacia arriba por la  cur ­
vatura del papel, produce un vacío  parcial que 
chupa el papel hacia arriba. E s interesante hacer 
notar que los dos tercios de la  fuerza sustentatriz 
se deben a esta succión producida por la  depre­
sión superior, y  solo el tercio restante a la pre­
sión del aire, que actúa sobre la  cara inferior del 
ala.
R esu lta de lo expuesto que la  acción del aire 
sobre los planos depende de la velocidad de tra s­
lación de aquéllos en la  atm ósfera. Esto  es su-
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mámente im portante; cuanto m ayor sea la velo­
cidad del avión respecto al aire m ayor sustenta­
ción se logrará, y  por el contrario, al disminuir 
la velocidad, decrecerá aquélla. D ejando que el 
aparato v ay a  perdiendo su velocidad relativa al 
aire, se irá perdiendo sustentación y  al mismo 
tiempo el mando. Este fenómeno, llam ado pér­
dida de velocidad, o simplemente perdida , es aná­
logo al que se produce en un bote, que si no tie­
ne alguna velocidad es insensible a los movimien­
tos del timón.
Tratando de un aeroplano, hay que distinguir 
la cvelocidad propia, o velocidad relativa al aire, 
de su velocidad absoluta o velocidad respecto al 
suelo. Am bas son idénticas, únicamente en el caso 
de calm a absoluta.
Supongamos de 100  kilómetros hora la veloci-
Im porta fijarse bien en esto, pues si un apara­
to vuela cerca del suelo con viento en cola, pue­
de creer el piloto que se mueve con velocidad 
m ayor de la que realmente tiene respecto al aire; 
entonces la tendencia instintiva es echar atrás la 
palanca para reducir su velocidad con el gravísi­
mo riesgo de perderla cerca del suelo, quedando 
el piloto imposibilitado de evitar la caída a 
tierra.
Ocurre preguntar: Puesto que el aparato de­
pende del motor que le proporciona la velocidad 
necesaria para su sustentación y  para poder man­
darlo, ¿qué ocurrirá si el motor se para? T an  
pronto se corte motor, hay que utilizar la acción 
de la gravedad para sustituir la potencia que fa l­
ta. E l piloto hará que el aparato baje la proa 
para continuar volando en planeo perdiendo altu-
dad del aparato. Si no hay viento tardará una 
hora justa en ir de un punto a otro distante 100 
kilóm etros del primero. Si, por el contrario, re i­
na un viento de 30 kilómetros hora, soplando en 
dirección del prim er al segundo punto, realizare­
mos el v ia je  a una velocidad absoluta, respecto 
al suelo, de 100  +  30 =  13 0  kilómetros hora 
en el viaje  de ida y  de 100  —  30 =  70 kilóm e­
tros hora en el de vuelta.
E l caso límite será si un aeroplano, con 100 k i ­
lómetros de velocidad propia, se mueve dentro de 
un viento de la  misma velocidad. Entonces, si el 
aparato pretende v ia ja r contra viento, su veloci­
dad se compensará con la  opuesta de éste, perm a­
neciendo sobre la  vertical del punto de partida. 
Si la velocidad del viento fuera aún m ayor, el 
aparato, con respecto al terreno, retrocedería con 
una velocidad absoluta igual a la diferencia de 
las velocidades del viento y  del avión,
ra. Si intenta conservar ésta, el aparato caerá, 
perdiéndose el mando.
Los aviones modernos son todos estables, en 
m ayor o menor grado. Quiere esto decir que su 
construcción les permite seguir volando durante 
algún tiempo, aunque se suelten los mandos; un 
aparato que se encuentre en cualquier posición 
en el aire y  a suficiente altura, si se le centran 
los mandos, saldrá de aquella posición en vuelo 
picado recuperando la normal de vuelo.
Unos son más estables que otros y , en general, 
cuanto más voluminosos y  pesados, m ayor es su 
estabilidad. Los pequeños aviones monoplazas, 
por ejemplo, exigen de sus pilotos m ayor habili­
dad, rapidez y  sensibilidad que los pesados apa­
ratos de bombardeo, cuyos mandos son menos sen­
sibles y  conservan su línea normal de vuelo aun 
en medio de fuertes meneos.
Los m eneos son producidos por las corrientes
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de aire que actúan sobre los aparatos en forma 
análoga a como obran las ráfagas de viento so­
bre los botes flotando sobre mar picada. Hasta 
en días claros y  de calm a se presentan los m e­
neos cerca del suelo, producidos por las corrien­
tes convectivas del aire, que se calienta en con­
tacto del suelo y  sube, siendo reemplazado por 
aire frío descendente.
Pueden hacerse sensibles los meneos sobre todo 
el aparato o sólo sobre una porción del mismo, 
cuando son ascendentes nota el piloto como si 
lo aplastaran contra el asiento, en cambio los 
descendentes parecen arrancarle del mismo. Al 
principio, los menos alarm an al piloto; pero 
a medida que vaya  familiarizándose con ellos los 
irá corrigiendo, instintivamente, exactam ente lo 
mismo que un ciclista conserva el equilibrio en su 
máquina. Pasaron para no volver los días en que 
para volar se exigía que la atm ósfera estuviera 
en calm a; hoy día, los aeroplanos vuelan siempre 
que su velocidad les perm ita moverse contra el 
viento.
En  los aparatos de aviación hay que prestar 
minuciosa atención, no sólo al motor, cmo tam ­
bién al reglaje  de todos los elementos: planos, 
mandos, tren de aterrizaje, etc. Un aparato ha­
bría de estar pésimamente reglado para no poder 
volar con él y  este caso no es posible se dé en la 
práctica, pero un piloto encontrará gran diferen­
cia entre que su aparato esté o no reglado según 
su gusto y  comodidad.
Si al soltar la  palanc,a el aparato sube, se dice 
que le pesa la cola; si se cae de proa, se dirá 
que pesa a la m ano; según quede b aja  un ala u 
otra, se dirá que se cae a la  derecha o a la  iz­
quierda. Deben reglarse siempre de manera que 
vuelen nivelados transversalm ente. Para acrobacia 
conviene que pese más la cola, mientras que para 
v ia ja r conviene que vuelen horizontales. Resulta 
peligroso para el piloto v ia ja r con un aparato 
que le pese la cola, porque obliga a ir em pujan­
do la palanca para aum entar la sustentación del 
timón de profundidad. Sin embargo, los pilotos 
prefieren el avión ligeramente pesado de cola, pero 
nada más que lo necesario para sentir la palanca 
en !a mano.
Los aparatos modernos tienen el plano de cola,
de incidencia reglable desde el puesto del piloto 
por medio de un volante que se acciona a mano, 
reduciendo la  incidencia para subir y  aum entán­
dola después lo que haga falta para conseguir 
que vuele nivelado en viaje.
Un aeroplano es tractor cuando la hélice va  de­
lante del motor y  tira  por consiguiente de él, o 
propulsor si la  hélice va detrás y  em puja  al avión. 
L as palas de la  hélice tienen un trazado especial 
que al girar produce el efecto de atornillarse al 
aire como un tornillo a su tuerca. E l avance 
por vuelta se llam a paso. L a  porción activa de la 
hélice es la mitad extrem a de las palas que se 
mueve respecto al aire a m ayor velocidad que la 
porción inm ediata al núcleo. L a  hélice lanza el 
aire hacia atrás en dirección del eje del ¡úsela je, 
formando el llam ado torbellino de la hélice.
Cortando motor y  volando en planeo, la pre­
sión del aire obliga a la hélice a  girar del mismo 
modo que el viento mueve las aspas de un mo­
lino; sin embargo, si el piloto deja que el apara­
to pierda velocidad, la  hélice reducirá la  suya 
hasta pararse y  quedar en bandolera. P ara  con­
seguir que vuelva a girar h ay  que picar el apara­
to hasta que el aire venza la  compresión del 
motor. R esu lta imposible conseguirlo si no se 
dispone de suficiente altura, y  en tal caso sólo 
queda el recurso de elegir debajo un terreno 
donde tomar tierra.
E l  tren de aterrizaje  se encuentra debajo de la 
célula sustentadora y  del fuselaje. L o  forman 
principalm ente las ruedas y  su eje correspondiente, 
y  se une al aparato por intermedio de am ortigua­
dores que absorben la  energía del choque de 
aquéllas con el terreno, al aterrizar. Los amorti-
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guadores consisten generalmente en ligaduras elás­
ticas de cordón de caucho recubierto de un tren­
zado de algodón.
E l  patín de cola soporta el peso de ésta cuan­
do el aparato está en tierra y  cuando se posa 
sobre el suelo. Si estuviera roto, hay que tomar 
tierra de ruedas para evitar que el choque de la 
cola con el terreno se transm ita al armazón y
que los pilotos experimentados repiten a diario.
E l aparato entra en barrena mandando a fon­
do con el timón de dirección (pie derecho, pro­
ducirá barrena a la derecha; pie izquierdo, ba 
rrena a la izquierda) y  echando al mismo tiem­
po la palanca al pecho. E l aparato pierde veloci­
dad e inicia la caída en barrena.
Una vez en ella el instinto del piloto que ve
Tren de * t e r r j z á j £
pueda producir la rotura de los largueros del fu 
selaje. ,
Aunque al final de estas páginas hemos de 
tratar de los vuelos acrobáticos, debemos anti­
cipar ahora unas ideas sobre la barrena, término 
que aparecerá frecuentemente al tratar de los 
virajes. L a  barrena consiste en un vuelo con la 
proa dirigida verticalm ente hacia el terreno y 
los planos, girando alrededor del eje longitudinal 
del aparato. H asta fines de 19 16  se creía imposi 
ble salir de la barrena, pero hoy día es maniobra
su proa apuntando al suelo, es echar la palanca 
atrás. Con esto sólo consigue acentuarla más. 
Así se explica fácilmente como se consideiaba 
imposible salir de la barrena y  cuántos acciden­
tes se produjeron antes de descubrirse el modo 
de conseguirlo, que es sencillamente: centrar los 
pies y  em pujar suavem ente la  palanca hacia de­
lante. Haciéndolo así, el aparato queda en vuelo 
picado , del que sale, tirando suavemente de la 
palanca hacia atrás.
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E l  uso de
E l aparato-escuela deberá ser ligero y  fuerte, 
capaz de soportar los grandes esfuerzos a que 
por su empleo está sometido. H a de ser sensible 
de mandos y  estar calculado para poder realizar
cualquier evolución acrobática; así el principian­
te se habituará a vo lar fino.
E l “ A vrò ”  reúne estas características del apa­
rato-escuela, pues es sensible y  al mismo tiempo 
lo bastante estable p ara  conservarse en posición 
correcta de vuelo aunque se suelten los mandos; 
no obstante, acusa cualquier fa lta  de pilotaje, 
planea a velocidad m oderada y  advierte con 
tiempo al piloto antes de llegar a la pérdida de 
velocidad.
H oy día, que el vuelo ha llegado casi a la 
cumbre de la  perfección, sigue habiendo ignoran-
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los mandos
cia respecto a lo que pudiéramos llam ar arte de 
volar m ientras puede decirse que se sabe todo 
cuanto afecta a la teoría del vuelo.
M uchos pilotos noveles tienen la  cabeza llena 
de teorías sobre rendimiento de perfiles, centros 
de presión, etc., y  en cambio, poseen sólo una 
idea nebulosa acerca de las causas que motivan 
hechos tan sencillos como son: que la proa del 
aparato se caiga cuando v ira  al p la to ; que hace 
falta meter el pie izquierdo par ahacer un looping  
correcto, si el motor es rotativo, etc. En las p á ­
ginas que siguen, nuestro objeto será siempre 
aplicar prácticam ente la teoría del vuelo.
E s una buena norm a para el instructor no per­
der tiempo en el aire, para explicar lo que puede 
explicarse bien y  quizá mejor en tierra. A sí, an­
tes que el alumno verifique su primer vuelo de 
aprendizaje, debe su instructor asegurarse de que 
conoce perfectam ente la acción de los mandos: 
palanca y  pedales.
Se m anda el aparato, por medio de los alero­
nes (alabeo), del timón de profundidad  o eq u ili­
brador y del timón de dirección  o sencillamente 
timón.
1. L o s alerones mandan en sentido transver­
sal; esto es, hacen girar al aparato alrededor de 
su eje longitudinal (el del fu sela je), producien­
do el movimiento llam ado balanceo. Llevando la 
palanca a la  izquierda, b a ja  el alerón derecho y  
sube el izquierdo. E l efecto es aum entar la sus­
tentación del plano derecho y  disminuir la del iz­
quierdo, resultando una inclinación del aparato 
a la izquierda. Si llevam os la palanca a la  dere­
cha, el aparato se inclinará lateralm ente de este 
costado.
2. E l tim ón de profundidad  manda el movi­
miento de cabeceo  del avión, o sea su giro alre­
dedor del eje transversal. Este  giro es absoluta­
mente independiente de la posición  que el ap a­
rato ocupe respecto al suelo. E s  de capital im ­
portancia que este concepto quede firmemente 
grabado en la mente del alumno. Cuando el apa-
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rato vuela en línea recta, al em pujar la palanca 
hacia delante, el equilibrador baja, la cola se ele­
va y  la proa baja. Dicho de otro modo, el equi­
librador obliga a la proa a buscar la cola, si­
guiendo una trayectoria normal a las planos. 
Ejem plos característicos de esta acción son: el 
rizo y  el viraje vertical, y  lo más importante es
izquierdo, el timón gira a la izquierda, la cola 
del aparato va hacia la  derecha y  la proa, en 
cambio, hace una guiñada  a la izquierda. Si el 
aparato vuela con sus planos paralelos al hori­
zonte, al mover el timón, la proa girará hacia la 
derecha o hacia la izquierda, siguiendo la línea 
de horizonte, paralelam ente a los planos. Cuando
N o  m  e n  c /<9 t u
Hélice * 7t V-
2’ Pát¡n delantero
3 ’ C a p o t
4 ' fí m o r t  ijfu a  do r
5 ' M o n t a n t e
6  ’ Pat/n
no olvidar que el efecto del estabilizador per­
siste, sea la que quiera la posición del aparato 
respecto al suelo.
3. E l timón (de dirección) determina el giro 
del aparato alrededor de su eje norm al; es decir, 
en un plano paralelo a las alas, independiente­
mente de la posición del aparato respecto al ho­
rizonte.
Em pujando la palanca de pedales con el pie
7 - P í a  no  d e  c o l a  
'  5 - E  cjui I i b r a  d o r  
9 ~Tr m o n
1 0 - C a ¿ l e  d e  m a n d o  d e !  e l e v a d o r
11-P l a n  o s u p e r i o r .  .  . : .  *
I Z - C s t l e  d e  m a n d o - d e  a f a í e o
el aparato esté inclinado respecto al horizonte, el 
movimiento del timón, determ inará el desplaza­
miento de la proa, paralelamente a los planos, 
pero como éstos y a  no lo son al horizonte, la li­
nea descrita por la proa cortará a éste según su 
ángulo apreciable, tanto m ayor cuanto m ayor sea 
la inclinación transversal del aparato, hasta que 
en el caso lím ite, de planos verticales, el ángulo 
form ado por ambas direcciones será recto,
£
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Preguntas y respuestas
N o  m a n t e n d r e m o s  c o r r é s p o n d e r íc ia  p a r t i c u l a r  c ó n  n u e s t r o s  c o m u n ic a n t e s ,  ¡o s  c u a ­
le s  d e b e r á n  d i r i g i r s e  a i  D ir e c t o r  d e  M O T O A V IO N , a c o m p a ñ a n d o  s ie m p r e  e l  c u *■ 
p ó n  c o r r e s p o n d ie n t e .  L a s  q u e  s i g n i f i q u e n  r e c la m o , p r o p a g a n d a , e tc ., s e r á n , d e s d e  ¡u e g o ) 
r e c h a z a d a s .
Les agradeceré qúe me ilustren acerca de: No conocemos ningún motor rotativo cuyos ci-
D ijerencia  esencial de los motores radiales con lindros giren en sentido inverso al de la hélice, 
los rotativos. pues, como hemos dicho, forman un conjunto rí-
A qué clase pertenece el que em pleó Lind- gido. 
bergh.
i : ¿Q ué docum entos son necesarios para in-
S i existe algún motor rotativo que gire en sentí- , . ,  . . , , , 7 .6 . 1 6 gresar en A viación M ilitar y  cuando sera el in­
do inverso al de su hélice.
H. M o r o .
M otores radiales son aquéllos que tienen los 
ejes de sus cilindros regularmente distribuidos y 
según radios nórm alas al eje de rotación. Los ci­
lindros quedan situados en uno o dos planos nor­
males al eje del motor.
Los motores rotativos son radiales, pero además 
los cilindros son giratorios formando un conjun 
to rígido con el núcleo de la hélice. Luego todos
gres o?
2.° 3C uál es la cuota mensual en el Aero P o -
lameros 
y chapas
M. A R R E S E
: P1ZARRO, 14 
Teléfono 14914
pular, dom icilio de la Sociedad y ' si] es necesario  
el consentim iento paterno?
3 .0 ¿C uándo será la prim era convocatoria para 
los motores rotativos son radiales, pero no se ingresar en la Escuela de M ecánicos de A viación
verifica la recíproca. Esto es lo que cumplen 
los motores que nosotros conocemos, aunque pu­
dieran construirse otros no sujetos a esta clasifi­
cación.
E l motor que empleó Lindberg es radial de 
cilindros fijos.
M ilitar?
4.0 ¿Q ué hace jaita para colaborar en la re­
vista M oo AVIÓN?
A. S e s m e r o . (M adrid.) 
i .°  E sta  pregunta la tiene contestada en el
La Margarita en Loeches
E l m ejor purgante de agua m ineral natural. 
D epurativo, antibilioso, poderoso curativo del hum or herpético. 
Venta de botellas en farm acias y droguerías de todo el mundo, 
y en el depósito:
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A cceso r io s  e léctricos.— R ep arac ión  de equipos eléctricos de 
Automóvil .-Aviación (magnetos,  dínamos, m otores  eléctr icos)
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número 49 de M o t o a v ió n , que puede adquirir en 
nuestra Redacción, Costanilla de los Angles, 13 , 
al precio corrinte.
2.0 P ara ingresar en el Aero Popular hay que 
ser presentado por dos señores socios. L a  cuota 
mensual es de cinco pesetas y  la  de entrada 10 
pesetas. E l carnet de identidad y  el emblema son
¡  [ a r t i l l a  n A u t o m ó v i l e s  \
| de ARIAS y OTERO Í
% A v e r i a s ,  r e g l a j e s ,  c o n d u c c i ó n ,  c o n s e r v a c i ó n ,  e t c .  £  
jjj 500 páginas y 500  figuras s  
2 La obra m ejor y más práctica 8  
|  E N  TO D A S LA S L IB R E R IA S  |
gratuitos. El domicilio de la Sociedad es: San 
Agustín, 5 (antiguo Palacio del H ielo). N o se 
exige el consentimiento paterno.
3 .0 .. Probablemente la prim era convocatoria 
será en septiembre de este año.
4.0 En esta revista puede colaborar todo el 
mundo, cuando el trabajo enviado sea adecuado, 
a juicio de la Dirección. No devolvemos los origi­
nales ni mantenemos correspondencia aun cuan 
do no se publiquen. Los originales podrán ir o 
no firmados, pero el autor dará a conocer su 
nombre y  domicilio a la Dirección.
T en dría  la bondad de indicarm e si es necesario 
ser socio del Aero Popular para asistir a las cla­
ses de preparación para el ingreso en la Escuela  
de M ecánicos de A viación y  horas de las mismas. 
Caso de no existir estas clases, ¿m e puede indi­
car alguna Academ ia para dicho objeto?
L u is  L ó p e z . (M adrid.)
En el Aero Popular recibirán enseñanza para 
ingresar en la Escuela de M ecánicos los socios 
sin más que solicitarlo, pero por falta de local 
en el que ocupa actualm ente la Sociedad, hubie­
ron de suprimirse.- . . . >
Como los conocimientos necesarios para el in­
greso son los de cultura general de Aritm ética V 
Geom etría y  escritura al dictado, los puede ad­
quirir en cualquier academ ia, incluso en una es­
cuela de prim era enseñanza
De Aritm ética se exigen las cuatro operado 
nes con números enteros, decimales y  quebrados. 
Sistem a métrico decimal y , si acaso, regla de tres.
De Geom etría las áreas y  volúmenes de las 
principales figuras geométricas.
Así que los conocimientos necesarios son los, 
que aprende cualquier muchacho medianamente.' 
aplicado en la escuela elemental.
¿U n avión hace tanta más velocidad cuanto v a ' 
más cargado?
E . L. C (Santander.)
Todo lo contrario, el avión cuanto más se le*? 
carga alcanza menor velocidad. Lo  que ocurre, yv; 
de ahí este error muy generalizado, es que cuan­
ta más carga lleva el avión m ayor es la veloci­
dad mínima a que puede sustentarse.
Lo cual es lógico, pues el peso total ha de
j Aceros P0LD1 i
0  Preferidos por las fábricas  de avio- 8
0  nes y m otores  de aviación,  por sus 8
$  e levadas ca ra c te r ís t ica s  m e c á n ic a s  0
8  y perfecta hom ogeneidad .  0
S  M A D R I D  8
8  P laz a  de C h a m b e r í ,  3 g
£  Te lé fono 3 3 2 5 4  5
8  B I L B A O  • B A R C E L O N A  «
G r a n  V í a ,  4 6  P l a z a  T e t u á n ,  3 8
8  Te lé fono 1 1 2 6 3  Te lé fono 5 3 1 1 4  f¡>
ser equilibrado por la  reacción vertical del aire 
(si el movimiento es uniform e) y  ésta es propor 
cional al cuadrado de la velocidad. Dos aviones 
idénticos de form a y  potencia de motor, pero u n ) 
de ellos más pesado, éste entrará en pérdida de 
velocidad a velocidades en que el otro vuela per­
fectamente en horizontal, e incluso subiendo si la 
diferencia de carga es suficiente.
La Electricidad, S. A.
S A B A D E L L  
Fábrica Nacional de Maquinaria Eléctrica
RUSTON & HORNSBY 
Lincoln
Motores de aceites pesados
R e p r e s e n t a n t e :  R .  C O R B E L L A  
Marqués de Cubas, 5 M A D R I D
t  Grandes almacenes de maquinaria y material eléctrico
oc«K4G n t —e t i i is une —gmg at»a m e ip c. na1-«a::«
Carburador nacional IRZ
CO N STRU CC IO N  E N T E R A M E N T E  E S P A Ñ O L A  
Patentado en todos los países. Proveedor de la A eronáutica Militar.
Tipos para motores de aviación de enfriamiento por agua y por aíre,
de todas clases y potencias
Carburadores económicos para avionetas y vehículos
terrestres y marinos
Nuevo tipo de SU PER-CA RBU RA D O R a  corriente de gases descendente
Fábrica: Valladolid.—Apartado 78 
Madrid: Montalban, 5.— Teléfono 19649 
Barcelona: Cortes, 642.—Tel. 22164
A G E N C I A S  E N  T O D A S  L A S  R E G I O N E S  
■ ■ h m h w  a n  tmt r a i l »  tuto t
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A E R O N A U T IC A  M ILITA R
S E C C I O N  O F I C I A L .
E sta  sección perm ite a nuestros lectores in for­
marse de los pedidos de m ateriales que realiza el 
Servicio  de A viación M ilitar y , por tanto, pue­
den tomar parte en estos concursos enviando ofer­
ta en sobre cerrado al señor Je fe  de la Com isión  
Ejecu tiva. Aeródrom o de Cuatro Vientos.
P or ser quincenal esta R evista  muchas veces 
ya  ha expirado el plazo de adm isión de ofertas 
antes de la fecha de su publicación, y  para evi­
tar este contratiem po, editamos un suplem ento  
de M o t o a v ió n  que, apareciendo en las fechas 
oportunas, perm ite concurrir a todos los concur­
sos que efectúa Aviación.
E ra  nuestro deseo enviar este suplem ento de 
M o t o a v ió n  a todos nuestros anunciantes, pero la 
frecuencia y  extensión de los pedidos que realiza
el Servicio  de A viación, nos ocasoina tan crecidos 
gastos de confección y  envió que llegaríam os a 
gastos superiores a los ingresos, dado el reducido  
precio de algunos anuncios, por lo cual, sintiéndo­
lo mucho, el suplem ento de M o t o a v ió n  que in­
serta los pedidos de m ateriales en fecha oportu­
na para acudir a los concursos, no podem os en­
viarlo más que a los anunciantes cuya publicidad  
en la R evista  sea por lo m enos de 1 / 8  de página. 
N aturalm ente que todos nuestros anunciantes, 
cualquiera que sea el tamaño de su anuncio, tie­
nen a su disposición en nuestra R edacción  todas 
las notas de pedidos de m ateriales, pues como he­
mos dicho anteriorm ente, la única razón que nos 
im pide enviárselas a su dom icilio, es el gasto que 
ello nos originaría.
Relación de; Proveedores de,> Aero­
náutica Militar^
O t t /a  n c  TV /fT/^TTÜ T Tl/f A 'T C 'T T .  Prado, 2 7.-M adnd.-M áquinas herramientas y  utilaie en generalHIJO DE MIGUEL MATEU: Hierro;  A b e r ía . Piedras “ Norton”  de esmeril.
F D N P ^ T O  r ' T M P ' M í f 7 * huertas, 16 y  18-T eléfon o  io ^o.-M ad rid .-P apeles y  objetos de escritorio y
L v O  1  L /  v J l l V I I M i  dibujo. Imprenta. Encuadernación. Fábrica de sobres en gran escala.
R DF EGLIREN INGENIERO* e^*na’ 5--M adrid.-M ateriales eléctricos y  aislantes especiales.
! * Cables.
RADIADORES COROMINAS: M adrid-Barcelona.-La más antigua fábrica de radiadores
P A O  a  n A T Í  A D F l P l *  Núñez de Arce, 7 y  9.-M adrid.-Antigua Casa Orueta. Fundada en 1902.—
M aterial eléctrico de todas clases.
A N T O N I O  F i T A 7 * Representantes de equipos S. E . V .-Príncipe. de Vergara, 8.-Teléfono 522o4.-Ma- 
1  I  V J n i V J  drid.-Talleres electro-mecánicos.
C A R I  O S  ' K N A P P F  # A Parat0S y tubos para rayos X  y para reconocimiento de materiales. Termómetros 
n K E A / o  i v í a i  eléctricos para aeronáutica. Aparatos de medida eléctrica, laboratorio y  ciencias.
Pyrómetros. Aparatos registradores. Explosores electrodinámicos.
MOISES SANCHA* í 4 - Teléfono i i 8 7 7 - M adrid.— Monos, gafas, casquetes. Botas y  equipos
iC L A S S A
(LINEAS AEREAS ESPAÑOLAS) 
Servicios diarios: Madrid-Barcelona y Madrid - Sevilla en 
aviones trimotores
M adrid-Barcelona o v i c e v e r s a . . .  Precio  125 pesetas  - 3 h o ra s  2 0 ’
Madrid-Sevilla o v ice v e rs a   » 100 pesetas  - 2 h o ra s  30'
M ercancías :  1,50 pesetas el k ilogram o
Informes en todos los Hoteles y Agencias de Viajes 
Calle de la Lealtad, 4 Teléfono 18230
Compañía Española de 
Aviación
Dirección: 
Olózaga, 5 y 7. Madrid
T 0  1 3  S I Apartado 797.




Aeródromo y talleres en Albacete. 
Unica  E scu e la  Oficial E s p a ñ o la  de 
Pilotos y Aviadores.  E n se ñ a n z a  de 
Pilotos militares, navales  y civiles. 
C on ces io n ar ia  de la Aviación militar 
y Aviación naval.  T ra b a jo s  de 
aerofotogram etría ,  aplicaciones  ag r í ­
colas ,  m arít im as y postales.
BARCELONA ♦ PUBLICIDAD AEREA
1
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LO Q U E  N OS C U E N T A N
E L  R A L L Y E  D E  M O N T E - 
C A R L O
H asta ahora el número de inscriptos es 234. 
D e ellos 29 de prim era categoría y  el resto de 
segunda.
En el R allye  toman parte la m ayoría de las 
marcas, tanto europeas como americanas. H ec­
tor Petit, vencedor de R a llye  en 19 30 , se ha ins­
crito con un Renault.
Los coches de prim era categoría (ligeros) se 
disputarán cinco premios: el primero de 12.000 
francos. Los de segunda categoría, diez premios: 
el primero de 50.000 francos.
L A  S O C IE D A D  F R A N C E S A  
D E  IN G E N IE R O S  D E L  A U ­
T O M O V IL
En la última sesión de los ingenieros autom ovi­
listas de Francia dio una interesante conferencia
M . Henri Petit sobre e lengrase de los cilin­
dros, por mezcla de aceite y  gasolina. En otra 
conferencia trató M . Duwoos del reglaje de los 
frenos.
M . Petit demostró la utilidad de mezclar acei­
te a la gasolina, especialmente para el arranque 
y durante los primeros kilóm etros de recorrido. 
Este procedimieneto de engrase puede continuar­
se utilizando con ventaja, teniendo en cuenta que 
el gasto suplementario es insignificante.
Después de exam inar las condiciones técnicas 
que deben cumplir los aceites que se mezclen con 
gasolina, observó las investigaciones que se po­
drían hacer en este sentido para utilizar el gra­
fito.
Como conclusión, propuso los ensayos que per­
mitirán determinar numéricamente y con preci­
sión las ventajas resultantes de esta práctica.
Después tomó la palabra M . Duwoos desarro­
llando el tema “ R eglaje  de los frenos” .
Especialistas em  materiales  ^
tierramieiitas j  aparatos 
modernos para
,AERO«;oR|QS
S O C I E D A D
:  T J lL S K C H A s S&KtCígiLOM íA; M A M 1 D :  |
I Colón, 72  Rosellón, 1S2 Fdes. do Ha Hoi, 17 |
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Reservado para
I G N A C I O  F U S T E R
Almacén de tejidos, cordelería , 
saquerío y lonas
Pedro Andión
Especialidad en la construcción de toldos 
y cortinas
Im perial, 8 y 16 y B o to n e ra s , 8
Teléfono 11233 MADRID
VN A/^A*AAAAA/N /SAAAAA*/W W W W W W VSí
Talleres de Fotograbado
L A  N A C I O N
Marqués de Monasterio, 3 
Teléfono 32700
M A D R I D
S O C I E D A D  A N Ó N IM A
E C H E V A R R I A
A ce ro s  finos E c h e v a rr ía ,  m a rc a  H EVA
Fundidos al carbono, de construcción, de ce­
mentación, para herramientas,  al tungsteno, 
al vanadio, al titano, al molibdeno, al níquel, 
al cromo, cromo-níquel, inoxidables,  rápidos 
y extra-rápidos.
APARTADO D E  COR REOS NÚMERO 46 
DIRECCIÓN TELEGRÁFICA:  «ECHEVARRÍA»
B i l b a o
D R O G U E R I A  Y  P E R F U M E R I A
F.  B a t í 1 es
Glorieta de Bilbao, 5 
Madrid.—Teléfono 30280
Casa especial en colores y barnices para 
carruajes.— Proveedores efectivos del Centro 
Electrotécnico y Aviación Española
G ra n  surtido de M aterial fo to g ráfico  de las  
M arcas  m ás acre d ita d a s  y ren o m b rad as
P r o v e e d o r  de la A v i a c i ó n  M i l i t a r  E s p a ñ o l a
E s p i g a
P asaje  M atheu, 3
Teléfono 15141. - MADRID
^ ✓ v w w v w v w v w v w w ^ v w v w
Máquinas de escribir «MAP»
ANGEL CRECENTE MUÑOZ
A c c e s o r i o s .  R e p a r a c i o n e s .  M á q u i n a s  d e  o c a s i ó n
Cañizares, 2, entio. - MADRJ D-  Teléf. 13853
Fáb rica  de libros rayados
Carpetas  «Despaña» para h o ja s  de 
recam bio
Grandes talleres de Imprenta.— Encuaderna­
ción.— Rayados especiales.— Relieves.
J E S I I i  L O P E !  San Gemadn, 19-MaMHeléí. 11452
B O T E L L A  H E S i l H O S  ( U E E l i m o )
Aviación y Automóviles 
Carolina Paino, 3 .-C a ra b a n c h e l  B ajo
M A R D I D
ENRIQUE LOBO
Taller M ecánico -  S o ld a d u ra  A u tógen a
R ep ara c i ó n  de automóvi les  y toda ciase de maqu inar i a .  
B o m b as  para agua,  aceite y g a s o l i n a . — Espec ia l idad en 
t r a b a jo s  de fresa y torno de revólver .
C a l l e j ó n  d e  L e g a n í t o s ,  6  -  M a d r i d  -  T e l é f o n o  3 1 220
M OrO AVIO N 21
Prim eramente demostró la necesidad del regla­
je  preciso de los frenos, lo mismo en el coche 
cuando sale de fábrica que durante su empleo. 
Luego pasó revista a los procedimientos y  apara­
tos usados actualmente, sobre todo en Inglaterra 
y  América.
Por último, hizo la descripción del frenóm etiv 
y  demostró las ventajas que reportaría el dictar 
un Reglam ento de frenado impuesto a los automo­
vilistas para alcanzar m ayor grado de seguri­
dad en la conducción de automóviles.
N U E V A  M E Z C L A  A N T I- 
C O N G E L A N T E
Una revista (La A beja )  propone una fórmula 
más económica en sustitución de la corrientemen­
te em pleada (agua, con alcohol o glicerina) para 
evitar la congelación del agua de refrigeración 
de los motores.
L a  fórm ula es curiosa y  sólo con este título 
la copiamos, no respondiendo de sus ventajas.
L a  receta que recomiendan es la siguiente:
Partes iguales de agua y  miel hervidas juntas, 
a fin de obtener una mezcla homogénea. Esta  
mezcla puede soportar m uy bien 1 2 o bajo cero 
sin solidificarse. A  tem peraturas más b ajas pier­
de fluidez, pero sin llegar a solidificarse. L a  miel 
empleada debe estar desprovista de cera.
N U E V O  R E G L A M E N T O  A U ­
T O M O V IL IS T A  E N  IN G L A ­
T E R R A
Desde i .°  de enero se ha puesto en vigor un 
nuevo Código de circulación en Inglaterra.
En los coches de turismo se ha abolido todo 
límite de velocidad. E n  el antiguo Reglam ento,
la  m áxim a velocidad autorizada era 32 kilóm e­
tros.
Los autocars tienen como lím ite de velocidad 
48 kilómetros. Los camiones provistos de neu­
máticos, 32 kilóm etros, y  los de macizos, 25 k i­
lómetros.
Lo  más im portante del nuevo Reglam ento es 
la obligación del seguro contra tercero. P ara  ob­
tener el permiso de circulación es indispensable 
presentar el certificado de una Com pañía de se­
guros acreditando el seguro sin limitación de can­
tidad de accidentes contra tercero.
A fin de que los conductores de coches de tu-
Martin Martínez
M ad eras y F á b r i c a  de a s e rr a r  
Ronda de A to ch a , 25 Telefono 72114
rismo no se conviertan en émulos de Cam pbell o 
de K a y e  Don, tomando la carretera por autódro­
mo, se ha creado un servicio especial de policía 
autom ovilista y  m otociclista que podrá declarar a 
quienes lo merezcan “ conductores peligrosos” .
Los carnets de conductor son otorgados sin 
examen ni reconocimiento alguno, con sólo atesti­
guar que no se padece ninguna enferm edad que 
afecte gravem ente a  su aptitud para conducción.
Con esto el permiso para conducir queda re­
ducido al pago de un impuesto anual, pues el 
carnet debe renovarse todos los años. Esta  nove­
dad es debida a las estadísticas de las Com pañías 
de seguros que demuestran que no son los no­
vatos los más temibles. L as tropelías e impruden­
cias son patrim onio de los virtuosos que pierden 
la prudencia fiados en su destreza.
s -  g C A S A  ■ -  5 i
❖
P roveedor  de A viación  Militar y del E jérc ito ,  de lo n a s  de algodón, 
cáñam o, em breadas,  en b lanco  y en colores,  en distintos a n c h o s  para 
todos los u so s  y aplicaciones .  Cordelería  de cá ñ a m o  en general.  E s ­
puertas de esparto. Astiles de fresno para  toda c lase  de herram ientas  
Artículos de guarnic ionero .  E s c o b a s  de brezo y palma '
C a l i ®  <ál@ T o l e d o »  SSS y  5 3 3 3 ®
La Compañía de Maderas
G randes a lm acen es  de m a d e ra s  y talleres  
m ecán ico s
A rg u m o sa , 14 MADRID Teléfono 7 2 8 4 0
C A S A  C A Ñ E T E
Venta a l p o r m ay o r de artícu lo s de 
lim pieza. C e ra  P R IN C IP E  
A lb erto  A g u ilera , 64  Teléfono 3 4 0 2 3
M adrid
ELEC T R IC ID A D  EN G E N E R A L
C A S A  G A L L A R D O
o o  ;
A N T I G U A  C A S A  OR.UETA 
O O
Núñez de Arce, 7 y 9 MADRID 
Teléfono 11780 ----------------------
Oxígeno - C arburo - Acetileno  
A paratos para soldadura autógena  
Extintores y m aterial de incendios 
V ALLEHERM OSO , 15
T E L E F O N O  3 3 9 5 9  
M a d r i d
, <£> AgGíBU''%9 ÍCÜ-O ¿KZíZfcÜW




Dirección telegráfica: «MATEU HIERROS»
!
B A R C E L O N A
Angeles, 3 a 7
M A D R I D
Prado, 27 y Sta. Catalina, 5
B I L B A O
Elcano, 25 y Rodríguez Arias, 6
V A L E N C I A
Guillen de Castro, 5 a 11
Máquinas-herramientas y utílaje en general.—Maquinaria 
para trabajar madera. — Hierros comerciales, chapas y 
viguería. -V ig as G R E Y .—Tubería y accesorios
¡
tòOTOÀVtÓN
« A E R O  P
COLABORACIÓN ESPONTÁNEA
D e s e o  c o m ú n
L a  feliz iniciativa lanzada por el socio núme­
ro 589, D. R afael Sánchez Bretaño, ha tenido 
en todos nosotros el eco que era de justicia que 
tuviese. Todos, absolutamente todos, hemos podi­
do comprobar la desigualdad que en la duración 
de los vuelos en Cuatro Vientos acontece, e igual­
mente todos hemos repudiado el sistema que ha­
ce posible que esto suceda, ya  que considerando 
que, dada la no mucha frecuencia con que vola­
mos, ésto, por ser objeto de tanta espera y  de 
tanto anhelo, no debía ser mermado para unos y 
alargado para otros, por no tener una reglamen­
tación fija que haga que todos los vuelos sean 
estrictamente iguales.
Estam os convencidos de que lo que pedimos 
no es una cosa fantástica e inaccesible; como de­
cía el Sr. Bretaño en su artículo, por el simple 
medio del reloj del piloto se convierte esto en 
cosa sencillísim a y  fácil de ejecutar. ¿Qué in­
convenientes hay, pues, para que la  Ju n ta  direc­
tiva no conteste dando una respuesta categórica 
y  concluyente? Nosotros, por lo menos, no los 
vemos por ninguna parte; por el contrario, apre­
ciamos las dificultades del piloto, expuestas por 
nuestros compañeros números 33 , 2 13  y  224 en 
el número anterior de M o t o a v ió n  ante el ruego 
(lel pasajero, pidiendo la prolongación del vuelo.
Eor todo esto es necesario  que creamos que la 
Ju n ta  directiva rem ediará de una vez y  para 
siempre la  causa de tantos disgustos y  molestias 
Y establecerá el tipo de tiempo fijo que deben 
durar los vuelos; pero para esto, creemos que es 
justo— aunque no necesario, según nuestro R egla­
mento-— escuchar la opinión de los socios, ya  que 
en ellos irá a parar necesariamente el bien o el 
mal que se desprenda de la disposición.
Así que, hecho un examen lógico de la cues- 
tion y  desde el punto de vista de evitar en lo po­
sible el alargam iento del plazo de tiempo inter­
medio entre un vuelo a otro, por correspondencia
O P U L A R »
de turno, pero también con la  intención de hacer 
desaparecer los absurdos vuelecitos de cinco mi­
nutos, creemos que lo más adecuado, consideran­
do que todos hemos recibido y a  el bautismo del 
aire, es establecer el tipo de duración de vuelo en 
Cuatro Vientos en quince minutos, con lo cual 
podríam os “ saborear” más plenamente las belle­
zas por todos apreciadas y  estim adas del deporte 
cultivado por nuestra Asociación.
Creemos, repetimos, tenemos que creer— v o l­
vemos a subrayar— que los. directivos nos atien ­
dan en lo que se refiere a la implantación fija 
del tiempo que han de durar los vuelos en C ua­
tro Vientos; creemos también que nuestras indi­
caciones referentes a la duración de éste, han de 
ser tenidas en cuenta, aunque los firm antes no 
seamos todos los socios, tengan en cuenta que re­
presentamos moralmente una idea popular de 
éstos, que si no va suscrita por todos es quizá 
por ignorancia de esta solicitud; .pero estamos 
seguros de llevar fundidas en el presente es­
crito el deseo de un gran sector de socios y  la 
opinión favorable de todos.
E nriqu e R in có n , socio núm. 949; B ern ab é B e-  
jarano, socio núm. 1 . 19 6 ; Francisco G arcía , so- 
ció núm. 1.0 8 9 ; Ju liá n  B ávares, socio número 
534 ; E p ifa n io  M oreno, socio núm. 693; Jo sé  
M aría G il, socio núm. 2 n o ;  M anuel Somoza, 
socio núm. 560 A ; Francisco M encndez, socio 
núm. 99; Antonio Bengoechea, socio núm. 1.9 50 ; 
A lejandro G ra ja l, socio núm. 61 2 ;  Francisco P é­
rez socio núm. 20 2; Ju a n  Soto, socio núm. 9 13 . 
y  sin su consentimiento verbal, pero sí moral, 
R a fa e l Sánchez B retaño, socio núm. 589.
* í|:
Nos adherimos en un todo a las m anifestaciones 
que el socio Sr. Sánchez Bretaño hace en su ai- 
tículo “ H acia la igualdad” , publicado en el nú­
mero 63 de M o t o a v ió n , respecto a la convenien­
cia de igualar la duración de los vuelos y  dism i­
nuir el número de los mismos, ya  que ello repor­
tará indudables beneficios a socios, pilotos y  apa­
ratos.
24 M OTOAVI0N
E du ardo  M artínez, socio núm. 565; Eduardo  
Pene, socio núm. 584; L u is M artínez, socio nú­
mero 566.
O F I C I A L
Servicios aeronáuticos
C IR C U L A R . -E xcm o. Sr.: E l R e y  (que Dios 
guarde) ha tenido a bien disponer que los pilotos 
m ilitares que realicen el servicio de Sociedades 
destinadas a la propaganda aérea, como la  Socie­
dad Cultural y  de Fomento Aeronáutico “ Aero 
Popular”  y  Aeros Clubs, pertenecientes a la  F e ­
deración Aeronáutica Española, se consideren 
como actos del servicio a los efectos de anotación 
en sus cuadernos de navegación de las horas de 
vuelo que realicen, previo el examen y  visto bue­
no del Je fe  del Aeródromo M ilitar de quien d e­
pendan, siéndoles abonadas en sus hojas de con- 
ceptuación en la forma establecida en la R eal or­
den-circular de 28 de noviembre de 1927  (.Diario 
O ficial número 268) o en la que se dispusiera en 
otra nueva soberana disposición; así como tam ­
bién a los efectos pasivos y  de recompensas, en 
caso de accidente sufrido, siempre que dichas S o ­
ciedades sigan sin obtener en sus fines remunera­
ción económica que les perm itiera y  obligara a 
establecer el correspondiente seguro de accidente 
para el personal, debiendo las propuestas de nom ­
bramiento de Profesores de los Aeros Clubs N a­
cionales, cuando recaigan en Pilotos pertenecien­
tes al Servicio M ilitar, ser sometidas, por con­
ducto del Consejo Superior de Aeronáutica a la 
aprobación de este M inisterio.
D e R eal orden lo digo a V  .E . para su conoci­
miento y  demás efectos. D ios guarde a  V. E . mu­
chos años. M adrid, 12  de diciembre de 19 30 .—  
Berenguer.
V  u e l o s
Debido el mal tiempo y  a  otra serie de cir­
cunstancias, se han suspendido la  escuela de p ilo­
taje  y  los vuelos dominicales. E n  cuanto a la 
primero, se restablecerá en breve, y  respecto a  los 
vuelos dominicales se reanudarán el próximo do­
mingo, si bien no debemos olvidar la  consabida
frase de los carteles taurinos, “ si el tiempo no lo 
impide” .
Como suponemos olvidadas las listas de vuelos, 
las repetimos, empezando por la prim era no ce­
lebrada.
Vuelos para el día 1 1  de enero de 19 3 1
Señoritas socios números: 32 , 35 , 13 8 , 293,
3 9 3 , 4 5 0 , 4 5 3 , 4 5 6 , 4 7 U 5 12 , 554 , 550 , 599 , 602. 
658, 6 6 1, 680, 684, 294, 452.
Señores socios números: 1 .4 1 1 ,  1 .4 12 , 1 .4 19 , 
1 .4 2 3 , 1.4 4 3 , 1-466, 1 .4 7 ° , 1-484, 1-452, 1-529,
1.540 , 1.54 2 , 1.59 5 , 1-6 17 , 1-620, 1.626 , 1.627 ,
1.662, 1.66 5 , 1-683, 1-693, i-694 , 1-702, 1 .7 13 ,
i - 7 i 9 , 1 -7 2 1 , 1 .7 2 7 , i - 737 , 1744 , i -753 , i - 756 ,
1.79 4 , 1.824 , 1 .8 2 5 , 1.8 34 , 1.836 , 1.840, 1884,
1.885, 1-886, 1.893 , I -9 ° 4 , I-9 I 4 , I-9 I 7 , i-924 ,
1.940, 1.946, 1.950 , 1.9 7 3 , 1-983, 1-998, 2 .00 1,
2 .0 13 , 2.020, 2.02Ó, 2 .0 3 1, 2.040, 2.045, 2.O46,
2 .0 4 7 .
Vuelos para el día  18  de enero de 19 3 1 .
Señoritas socios números: 733 , 734, 735, 750, 
8 2 4 , 8 2 5 , 8 2 9 , 8 4 1 , 8 6 4 , 9 2 7 , 9 9 7 , 1 . 0 2 0 , 1 . 0 3 0 ,  
r -°35 , 1-038, 1040, 1.042, 1.0 4 5 , 1-050, 1 .0 5 1 ,
1.0 7 5 , 1 - 167,  1-034-
Señores socios números: 2.052, 2 .055, 2.056, 
2.071 ,  2.073, 2.082, 2.088, 2.090, 2 . 1 0 1 ,  2 .106 , 
2 . IIO, 2 . 1 1 2 ,  2 . 1 1 5 ,  3,  8, 9 ,10 , 13 ,  17 , 18 , 19 , 
2 1 ,  24, 26, 29, 33 , 36, 43, 45, 46, 47, 48, 64, 
68, 70, 79, 80, 8 1 , 85, 89, 9 1 ,  92, 93, 95, 98, 
99, 1 0 1 ,  n i ,  1 1 9 ,  1 2 1 ,  160, 202,  205, 207,  208, 
209, 210,  2 1 1  2 1 3 ,  27.5.
• Vuelos para el d ía  25 de enero de  1 93 1 .
Señoritas socios números: 1 . 1 92 ,  1.298 , 1 . 328
1 -3 5 2 , 1 .3 5 3 , 1 -4 1 3 , 1 -436, 1 .483, 1 -5 2 3 , 1 -524,
1 -534, i -597,  i -598, 1 . 601 ,  1 . 616,  1.660, 1 . 733,  
1.8 4 3 , i -844, 1-852,  1.894, 1.926 , 1 . 941 ,  1.964, 
2.004, 2 -035, 2.070, 2 . n i .
Señores socios números: 220,  224,  229, 267,  
2 7 7 , 2 8 5 , 2 8 6 , 2 9 0 , 3 0 3 , 3 3 5 , 3 3 9 , 3 4 1 , 3 4 2 , 3 4 3 ,
3 5 2 , 3 6 4, 369, 3 7 0 , 3 7 6 , 3 8 2, 3 9 5, 402, 409, 4 4 1 , 
449, 454, 4 5 7 , 458, 459, 4 6 1 , 4 7 7 , 4 8 1 , 482, 483,
488, 499, 501 ,  502,  503, 5 1 0 ,  5 18,  520, 534,  540-
546, 548, 549 , 553 , 555 , 557 , 56o, 561 ,  562, 564,
565,  566, 568, 572,  573,  583, 584, 585, 588, 589,
590 , 593 , 594 , 595 -







C u p ó n
s MADRIDLan uza, 14 y 16. Teléfono 5 7 0 6 1 .A p a rta d o  9071
Venta y reparación  de instrum entos  
para la aeronáutica.
Fabricación de globos para sondeos meteoro­
lógicos y para prácticas de tiro.
QUE HA DE ACOMPAÑARSE A TODAS LAS 
COMUNICACIONES Q UE SE NOS ENVÍEN 
A NUESTRA SECCIÓN DE PREGUNTAS |
y R e s p u e s t a s . |
d o b l e  
I  p a r a  
c o n s t r u c c i o n e s .  H e r r a m i e n t a s  d e  t o d a s  c l a s e s  p a r a  i n ­
d u s t r i a s ,  f e r r o c a r r i l e s ,  c a r r e t e r a s  y c a m i n o s .  A v i a c i ó n .








Sierra 1 Sainz H e n o s  í ;
QUINTAS
Cruz,núm. 43.—Madrid.—Teléf. 14515
P ro v eed o r de la  A e ro n á u tic a  Militar
Material fotográfico en genera l .—A paratos  auto­
m áticos y sem iautom áticos  de placa y película 
para Aviación. —  A m etra lladoras  fotográficas ,  
telémetros, etc., de la O. P. L.
d e Be* Moisés S.
14, Montera, 14 Teléfono 11877 M A D R I D
Unica Casa que tiene los gabanes de cuero de vaca de una sola  pieza, sin costura en el tronzado 
con doble forro de quita y pon, según las temporadas.— Monos azules de diferentes medidas, re­
glamentarios y con forros de lana gruesa o de piel de mouton, desmontable.— Monos impermea­
bles al agua, a la grasa y al aire,  anatómicos.— Monos de tela antiácida, para manipular el motor. 
Casquetes de cuero, forrados de lana y piel.— Gafas Meyrowitz.— Gogglettes  núm. 5 y 6.
A u torizad o s p a r a  p oder h a c e r s e  los p ag os p o r  la  C a ja  de A v iació n  M ilitar.
i —ra \m &  w x . m  m m m mP a r a  to d os sus a r tícu lo s  de g o m a am ia n to  y c o r re a s  de to d a s  clases p a ra  m a q u in a ria
D I R I G I R S E  A
4
S E G O V I A
A p a rta d o  24 LEIN Y C.IA
B A R C E L O N A .— P rin ce sa , 61
M A D R I D
S a g a s ta ,  19
Tubos para g aso l in a .—R adiadores ,  fa ros .—B o m b as  a u tó g en a .—Aire 
comprimido. — Tira v en tan i l la .— A m o rt ig u a d o res .— C o rrea s  para 
venti ladores .— G o m a  y telas para  rep arac ió n  de neum áticos
Macizos DELTA
n m r  m i
Banda FRENO DELTA
BARCELONA
Avenida A lfonso XIII, 458Monteleón, 28 - Teléfono 31018
Imp. de C. Bermejo.— Stma. Trinidad, 7 -— Teléf. 31 199.
